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Les bases matérielles de l'échange
Le xixe siè cle est une  période bien con nue pour les 
amé lio ra tions nota bles apportées au  domaine des 
com mu ni ca tions. On lui donne  d’ailleurs régu liè re­
ment le nom de « révo lu tion des trans ports ». On y 
connaît l’uti li sa tion du maca dam et la multiplication 
des rou tes à péage, le recours à la  vapeur dans la navi­
ga tion et la cons truc tion de  canaux, ce der nier mou­
ve ment ayant  débuté au  xviiie siè cle en Europe et, 
sur tout, mer veille du siè cle, le che min de fer, qui 
révo lu tionne les trans ports ter res tres. Au Canada, il 
faut ajou ter les  grands tra vaux de car to gra phie du 
Saint­Laurent et son amé na ge ment cons tant, sur tout 
après 1840 (phares,  bouées, amers et quais). De plus, 
la mise au point du télé gra phe  durant les  années 1840 
per met une accé lé ra tion sans pré cé dent des com mu­
ni ca tions. Toutes ces trans for ma tions modi fient les 
con di tions de trans port dans l’axe lau ren tien et sous­
ten dent l’essor des échan ges de toute  nature. 
Cependant, cer tains élé ments des infras truc tures de 
trans port de base demeu rent mal con nus. D’une part, 
les his to riens n’ont  retenu du  réseau rou tier que les 
cri ti ques viru len tes fai tes par les voya geurs étran gers 
et les mar chands et, d’autre part, les pro mo teurs du 
che min de fer ont mené une cam pa gne très effi cace 
pour éta blir la supé rio rité de ce moyen de transport 
en com pa rant sa  vitesse, sa régu la rité et sa rela tive 
indé pen dance vis­à­vis des aléas cli ma ti ques,  compte 
tenu de l’état exé cra ble de la majo rité des rou tes 
 durant qua tre mois par année. Quelques noms de 
pro pa gan dis tes du che min de fer vien nent à  l’esprit, 
le plus connu étant l’ingé nieur Thomas C. Keefer, qui 
 publie en 1849 The Philosophy of Railroads, tra duit en 
fran çais en 1853 sous le titre de Philosophie des che­
mins de fer.
Mais en dépit de ces cri ti ques, qui sou li gnent de 
réel les insuf fi san ces, il  existe un  réseau de base, bien 
arti culé au ter ri toire et à la répar ti tion de sa popu la­
tion dès la pre mière moi tié du siè cle. En effet, la dis­
tri bu tion spa tiale de ces infras truc tures fait res sor tir 
l’impor tance des deux pôles  urbains et, sur tout, la 
cen tra lité de Mon tréal, attes tée par la den si fi ca tion 
des dif fé rents élé ments des  réseaux dans son voi si­
nage. Ce cha pi tre exa mine tour à tour les rou tes, la 
navi ga tion et le che min de fer. L’objec tif est de com­
pren dre l’état et le fonc tion ne ment des infras truc­
tures et de sui vre leur évo lu tion.
 1. LES ROU TES
Les rou tes du début du xixe siè cle avaient véri ta ble­
ment mau vaise  presse, ce qui a lais sé  croire à leur 
insi gni fiance dans le déve lop pe ment de la socioé co­
no mie. Pourtant, dès 1951, l’his to rien George Rogers 
Taylor écri vait que, pour la  période 1800­1830, l’his­
to rio gra phie des États­Unis avait cen tré son atten tion 
sur les rou tes à péage (turn pike roads) et  négligé 
d’exa mi ner les che mins  ruraux, pour tant beau coup 
plus impor tants sur le plan éco no mi que. Il ajou tait 
que, en dépit du fait qu’elles  étaient géné ra le ment 
cour tes et mal  tenues, les rou tes rura les répon daient 
fon da men ta le ment aux  besoins des cul ti va teurs, car 
ils pou vaient effec tuer leurs trans ports au  moment et 
à la sai son qui leur con ve naient le mieux. Il pré ci sait 
éga le ment que les rou tes à péage  étaient bien davan­
tage uti li sées par les voya geurs que par les mar chan di­
ses et que leur inci dence éco no mi que avait été limi tée 
de ce fait. Cet état de cho ses est cor ro boré pour le 
Canada : les cul ti va teurs sem blent satis faits des rou tes 
rura les et ne dési rent aucu ne ment béné fi cier des rou­
tes à péage1.
Étudiant de plus près le cas du Haut­Canada 
avant le che min de fer, Thomas F. McIlwraith cons tate 
que les plain tes éma nent d’une  petite frac tion des usa­
gers des rou tes. Ce sont les voya geurs, géné ra le ment 
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bri tan ni ques, habi tués à des rou tes inter ur bai nes bien 
entre te nues, qui  décrient les con di tions de trans port 
dans les colo nies. Bien que ce point de vue ne soit pas 
à négli ger et qu’il  faille tenir  compte du piè tre état de 
la voi rie, il cher che  ensuite à con naî tre le rap port entre 
les cul ti va teurs, prin ci paux usa gers, et l’éta blis se ment 
des rou tes. Il  trouve d’abord que la cons truc tion de la 
route est fonc tion de l’ouver ture des ter res à la cul ture. 
Même si la route n’est pas indis pen sa ble à la colo ni sa­
tion, elle l’est à l’agri cul ture, si bien que, peu de temps 
après le début de la colo ni sa tion dans une zone, les 
rou tes appa rais sent. Cependant, et c’est là toute la dif­
fé rence, les cul ti va teurs n’ont pas de gran des exi gen ces 
quant à la qua lité de la voi rie. Il leur suf fit que le tracé 
soit  dégagé  d’arbres, même s’il reste des sou ches, pour 
qu’ils soient satis faits. De plus, à cause de la pra ti que 
des rou tes d’hiver, dont le tracé peut être dif fé rent des 
rou tes en place, une par tie impor tante des trans ports 
se font à cette sai son. Évidemment, ce sys tème rou tier 
est com pa ti ble avec la  grande épo que de la cul ture du 
blé dans le Haut­Canada et l’implan ta tion d’un  réseau 
de  meilleure qua lité, véri ta ble ment conçu pour ser vir 
en tou tes sai sons, vien dra au  moment où l’agri cul ture 
onta rienne aban don nera le blé pour s’adon ner à la 
poly cul ture avec domi nante lai tière. Ainsi, le lien est 
fer me ment éta bli entre le type de pro duc tion agri cole 
et les  besoins en  matière de trans port. Bien  entendu, 
 durant tout ce temps, les usa gers à qui ce  réseau ne 
con vient pas  doivent s’en con ten ter en mau gréant, ce 
qu’ils ne manquent pas de faire, car les exi gen ces des 
usa gers non agricul teurs  sont à  l’opposé : les dépla ce­
ments  doivent se faire l’été, épo que où les cul ti va teurs 
 sont aux  champs. Le Bas­ Canada con naît les mêmes 
con di tions avec cette  nuance que les  grands axes de 
son  réseau remon tent au  xviiie siè cle, mais la pous sée 
de l’occu pa tion de l’écou mène entraîne éga le ment 
une exten sion du  réseau au xixe siè cle.
L’uti li sa tion continue et suc ces sive de moyens 
de trans port  variés cons ti tue un trait fondamental. 
De fait, les trans ports ter res tres se font géné ra le ment 
sur de cour tes dis tan ces, tan dis que le trans port flu­
vial ou mari time est uti lisé pour les moyens et longs 
parcours. Avant 1850, sauf  autour des  villes, la route 
abou tit sou vent à un quai ou à un cours d’eau. Après, 
elle per met habi tuel le ment d’attein dre la gare la plus 
pro che. Cette dimen sion de com plé men ta rité et 
d’inté gra tion des modes de trans port en un véri ta ble 
sys tème cons ti tue une don née essentielle des infras­
truc tures. Il y a tou jours une com bi nai son de modes 
et les chan ge ments sont relatifs à l’inten sité de l’uti li­
sa tion d’une des com po san tes du  système de trans port.
 2. LE CADRE JURI DI QUE
La voi rie a tou jours cons ti tué une pré oc cu pa tion 
pour les auto ri tés, non seu le ment pour des rai sons 
liées à l’amé lio ra tion des com mu ni ca tions et à des 
fins mili tai res, mais éga le ment à cause des  besoins des 
habi tants. C’est pour quoi l’ouver ture et l’entre tien 
des rou tes sont régis par un cadre règle men taire rela­
ti ve ment pré cis. Cependant, la carac té ris ti que fon da­
men tale de la mise en place des rou tes avant 1855 est 
que les rive rains sont direc te ment res pon sa bles de 
leur cons truc tion et de leur entre tien. Le cadre juri di­
que du Régime fran çais rend  compte de ces réali tés. 
L’ins ti tu tion cen trale est le poste de grand voyer. 
Responsable de la coor di na tion des tra vaux de voi rie, 
ce fonc tion naire doit faire  ouvrir les che mins selon 
les règle ments exis tants, éta blir le tracé avec les pro­
prié tai res rive rains con cer nés, mener et super vi ser les 
tra vaux. Le pre mier grand voyer est nommé en 1657. 
Les règle ments dis tin guent alors trois types de rou tes : 
les che mins du roi, les che mins de com mu ni ca tion et 
les che mins de mou lins. Les pre miers mesu rent 24 
pieds de lar geur et sont bor dés de deux fos sés, les 
 deuxièmes, 18 pieds entre deux fos sés éga le ment, et 
les troi siè mes, 18 pieds aussi, mais sans fossé. Pour les 
che mins  royaux et les che mins de com mu ni ca tion, ce 
sont les rive rains qui les cons trui sent à la cor vée et, 
par la suite, cha que pro prié taire est res pon sa ble de 
l’entre tien de la por tion du che min qui longe sa terre. 
Quant aux che mins de mou lins, ils sont cons truits et 
entre te nus par ceux qui les uti li sent. Le tra vail du 
grand voyer donne lieu à la rédac tion de pro cès­ver­
baux dans les quels ses déci sions con cer nant les tra cés 
ou les tra vaux sont con si gnées.
Après la Conquête, l’ins ti tu tion du grand voyer 
est momen ta né ment sus pen due. Entre 1760 et 1764, 
ce sont les gou ver neurs mili tai res qui émet tent des 
ordon nan ces pour voir à l’entre tien des che mins. 
Mais, en novem bre 1765, François­Joseph Cugnet et 
René­Ovide Hertel de Rouville sont nom més ins pec­
teurs des che mins, le pre mier pour la  région de 
Québec et le  second pour celle de Montréal. En 1766, 
une ordon nance pré ci se les  besoins « pour faire et 
répa rer les che mins », mais la situa tion n’est guère 
satis fai sante si on en croit F.­J. Cugnet qui, dans son 
Traité de la Police de 1775, place en tête des 21  titres 
qui lui sem blent impor tants les qua tre arti cles tou­
chant les che mins. Finalement, en 1777, on  revient 
peu ou prou au sys tème du Régime fran çais avec une 
ordon nance qui réta blit la  charge de grand voyer et 
qui dis tin gue trois types de che mins, en les élar gis­
sant : che mins  royaux ou de poste, les montées et les 
che mins de mou lins. Les pre miers ont doré na vant 30 
pieds de lar geur, les  seconds, 20 pieds. D’après 
Ivanhoé Caron, de 1767 à 1782, la cons truc tion des 
rou tes est négli gée.
Cependant, si le sys tème des  grands  voyers était 
rela ti ve ment satis fai sant dans le cadre d’une colo ni sa­
tion agri cole pro gres sant de façon con ti nue sur le ter­
ri toire, lorsqu’il s’agis sait de tra ver ser des éten dues 
déser tes  encore en fri che ou cou ver tes de forêt, la 
situa tion se com pli quait parce qu’il n’y avait pas de 
rive rains. L’inter ven tion des pou voirs  publics  devient 
alors néces saire, qu’il  s’agisse de celle du gou ver neur 
30 Les bases maté rieL Les de  L’échange
met tre la nou velle  région de colo ni sa tion dans 
 l’orbite de la ville de Québec, mais elle sus ci tera bien 
des récri mi na tions. D’une part, on  accuse l’Assem­
blée domi née par le Parti cana dien de s’oppo ser à son 
éta blis se ment et, d’autre part, même en 1839, son piè­
tre état est régu liè re ment  dénoncé. Pourtant, plu­
sieurs indi ces témoi gnent d’un inté rêt  public sou tenu 
pour les che mins : l’aug men ta tion du nom bre de pro­
cès­ver baux des  grands  voyers au xixe siè cle ainsi que 
celle du nom bre de lois adop tées par la Chambre 
pour des élé ments du  réseau de com mu ni ca tion 
(ponts, bacs, che mins, etc.). Un exa men des énon cés 
de poli ti que de la Chambre d’assem blée du Bas­
Canada entre 1828 et 1840 mon tre que les dépu tés 
 étaient géné ra le ment très sen si bles aux  besoins de 
trans port, qu’ils pro vien nent des Cantons­de­l’Est ou 
 d’ailleurs. Les con tes ta tions entre le Parti cana dien / 
Parti  patriote et leurs adversaires ont rare ment com­
plè te ment pola risé les  débats sur les infras truc tures 
de trans port ; elles se cris tal li saient plu tôt sur  d’autres 
 sujets. Cependant, il y a eu de véri ta bles con flits 
d’inté rêts qui ont  opposé, dans un cas,  tenants de la 
route ou du che min de fer et ceux des  canaux à l’occa­
sion des  débats  autour de la cana li sa tion du Richelieu 
et, dans un autre, cul ti va teurs et pro mo teurs à l’occa­
sion du pro jet d’une route à péage à Longue­Pointe, 
près de Montréal. Dans ce der nier cas, le con flit est 
plus clas si que : les  besoins des cul ti va teurs ne cor res­
pon dent pas à ceux des mar chands  urbains.
En 1815, l’Assemblée  adopte une pre mière loi 
pour finan cer les rou tes3 et, l’année sui vante, elle met 
sur pied un  comité pour étu dier les « com mu ni ca­
tions inté rieu res ». Ce  comité éta blit en 1817 qua tre 
prio ri tés quant à la voi rie : 1) les  grands che mins con­
dui sant d’une pro vince ou d’un che min à l’autre ; 2) 
les  grands che mins de poste ; 3) les che mins  locaux ; 
4) les ponts sur les gran des riviè res. Une cin quième 
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ou de l’Assemblée. Le cas se pré sente pour la pre mière 
fois après l’indé pen dance des États­Unis, en 1783, 
quand le gou ver neur cher che à déter mi ner une route 
pos tale qui soit en ter ri toire bri tan ni que. Jusqu’alors, 
le cour rier était ache miné par New York, mais l’indé­
pen dance des 13 colo nies rend cette route moins 
 attrayante. Le gou ver neur Haldimand  décide alors de 
faire cons truire la route du Témiscouata pour join dre 
Québec et Halifax. Commencés en 1783, les tra vaux 
se ter mi nent en 1786.
En 1796, la loi sur les che mins est modi fiée 
pour tenir  compte de ce pro blème. Dorénavant, les 
habi tants doi vent faire les che mins du roi sur les ter­
res de la cou ronne et con tri buer en temps ou en 
 argent. De plus, la loi ins ti tue des ins pec teurs ou 
sous­ voyers qui tra vaillent sous la direc tion du grand 
voyer. Après une  période de vive résis tance, la loi est 
géné ra le ment res pec tée. 
Le début du xixe siè cle est mar qué par une 
 intense acti vité d’ouver ture de rou tes dans les  vieilles 
parois ses, en par ti cu lier entre 1800 et 1815, et entre 
1820 et 1831 : les pro cès­ver baux des  grands  voyers 
enre gis trent alors une aug men ta tion sub stan tielle 
d’ouver tures de che mins. De plus,  depuis 1805, une 
loi per met la for ma tion de socié tés pour la cons truc­
tion de rou tes à péage (che mins à bar riè res), mais cet 
exem ple n’est pas suivi et  demeure  limité au che min 
entre Montréal et Lachine2. Cependant, les Cantons­
de­l’Est, récem ment  ouverts à la colo ni sa tion, sont 
 encore rela ti ve ment iso lés et la solu tion de con ti nuité 
entre les zones rive rai nes du Saint­Laurent et cel les 
des cantons  entraîne des dif fi cul tés : qui  paiera pour 
les che mins ? C’est dans ce con texte qu’en 1809 le 
gou ver neur Craig avait fait cons truire par les trou pes 
le « che min Craig », qui unit le  village de Saint­Gilles, 
près de Québec, à Shipton. Cette dia go nale tente de 
prio rité con cerne la navi ga tion inté rieure sur le Saint­
Laurent et les riviè res ; elle évo que éga le ment la cons­
truc tion de  canaux4.
En 1832, le  régime des  grands  voyers est modi­
fié quand on leur  retire leurs pou voirs pour les con­
fier à des « com mis sai res des che mins », élus annuel le­
ment dans cha que  paroisse. Les  grands  voyers sont 
 réduits à rece voir les pro cès­ver baux des com mis sai­
res et à n’inter ve nir que dans cer tains cas5. Ce  régime 
ne dure guère et, en 1837, on  revient au sys tème des 
 grands  voyers.
La sus pen sion de la cons ti tu tion en 1838 et 
 l’enquête sys té ma ti que entre prise par lord Durham 
au len de main des rébel lions entraî nent l’abo li tion du 
sys tème vers 1841. Le rap port de Durham sou li gne 
entre  autres les caren ces de l’admi nis tra tion publi que 
 locale et fait un cons tat de l’état déplo ra ble des rou tes 
dans le Bas­Canada.
Le suc ces seur de Durham comme gou ver neur 
géné ral, Charles Poulett Thomson, met sur pied le 
Bureau des tra vaux  publics en 1839. La créa tion de 
cette nou velle ins ti tu tion mar que la dis pa ri tion du 
sys tème des  grands  voyers et le com men ce ment d’une 
 période de tran si tion qui  durera jusqu’à l’adop tion de 
la loi sur les muni ci pa li tés et les che mins de 1855. La 
pré oc cu pa tion prin ci pale est dou ble ; d’un côté, on 
cher che à dis tin guer les amé na ge ments d’inté rêt local 
des amé na ge ments d’inté rêt géné ral et, de l’autre, on 
vise à sti mu ler la prise en main de l’amé na ge ment et 
de l’entre tien des gran des rou tes dans le voi si nage des 
 villes – Montréal et Québec dans le cas du Canada­
Est – par l’entre prise pri vée6. Le gou ver neur 
Thomson,  devenu lord Sydenham en 1840, s’atta que 
aussi au pro blème de la dégra da tion des che mins 
d’hiver en vou lant régle men ter la struc ture des car­
rio les ainsi que l’atte lage des che vaux, ce qui cause 
une levée de bou cliers et sus cite une résis tance farou­
che dans  l’ancien Bas­Canada7.
En 1846, après beau coup de tiraille ments, le 
Bureau des tra vaux  publics est réor ga nisé et, cette 
fois, une loi pré cise les ouvra ges qui relè vent de sa 
com pé tence. Le Bureau se  charge d’une seule route 
inter co lo niale, celle qui relie Québec à Sandwich sur 
la  rivière Détroit, et aban donne tou tes les  autres aux 
dis tricts muni ci paux8. Comme la mise en place des 
ins ti tu tions muni ci pa les se fait dif fi ci le ment avant la 
loi de 1855, les rou tes ne reçoi vent pas toute l’atten­
tion des pou voirs  publics. La loi de 1855  divise la voi­
rie en trois caté go ries : les che mins, ponts et  autres 
ouvra ges rele vant du gou ver ne ment du Canada­Uni, 
ceux qui appar tien nent à un comté et, enfin, ceux qui 
dépen dent d’une muni ci pa lité  locale9. La loi dis tin­
gue deux gran des caté go ries de rou tes, les che mins de 
front et les che mins de rang, et éta blit en outre une 
lar geur mini male pour les che mins de front (36 pieds, 
 mesure fran çaise) ainsi que pour les  autres che mins, 
soit 26 pieds.
L’avè ne ment de la Confédération ne modi fie 
pas fon da men ta le ment le cadre juri di que de la créa­
tion et de l’entre tien des rou tes, sauf en ce qui con­
cerne le nou veau  palier gou ver ne men tal pro vin cial 
qui  devient res pon sa ble des muni ci pa li tés et de 
l’ensem ble de la voi rie pro vin ciale.
 3. LES  GRANDS  TRAITS DU  RÉSEAU 
ROU TIER ET DE SON ÉVO LU TION
Divers  auteurs ont tenté de mon trer l’évo lu tion du 
 réseau rou tier au xixe siè cle et, d’une  manière plus 
géné rale, celle des infras truc tures de trans port. 
Toutefois, comme la plu part des tra vaux se limi tent à 
l’arma ture de base de ce  réseau, sans le  détail de rou­
tes retro uvées à l’épo que, ils ont  laissé par fois 
l’impres sion d’une cam pa gne pri vée de  moyens 
devant la mon tée de l’éco no mie de mar ché. Notre 
 enquête a pour but de com bler cette  lacune, par la 
recons ti tu tion  détaillée de ce  réseau à par tir de la 
docu men ta tion car to gra phi que retro uvée dans les 
archi ves. Cette  source n’est pas sans  défaut, mais, 
comme elle per met une  vision pro lon gée du phé no­
mène et cou vre l’ensem ble du ter ri toire, elle donne 
une vue assez juste du  maillage de rou tes obs ervé 
dans la val lée du Saint­Laurent. Il  existe  d’autres 
sour ces dis sé mi nées dans les  divers  dépôts d’archi ves, 
mais elles sont sou vent mal con nues ou dif fi ci les 
d’exploi ta tion, par exem ple les docu ments de la cour 
des  grands  voyers de la région de Montréal.
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Trois  grands  traits carac té ri sent les infras truc­
tures rou tiè res de la val lée du Saint­Laurent au xixe 
siè cle : leur ancien neté d’abord, puis leur den sité et, 
enfin, leur orien ta tion géné rale qui res pecte les direc­
tions impo sées par l’his toire et les con di tions phy si­
ques du  milieu.
À la fin du xixe siè cle, le  réseau rou tier qua drille 
la  majeure par tie du ter ri toire (voir l’encart carto­
graphi que en fin de chapitre). Constitué d’abord de 
sim ples bre tel les paral lè les au  fleuve et à cer tains cours 
d’eau stra té gi ques, il s’est pro gres si ve ment  étendu 
pour fina le ment inté grer tou tes les nou vel les aires de 
peu ple ment qu’il a même pré cé dées dans cer tains cas. 
Cette péné tra tion du ter ri toire s’est faite en plu sieurs 
éta pes, sti mu lée à la fois par une colo ni sa tion agri cole 
qui pro gresse au  rythme de la crois sance démo gra phi­
que et par une exploi ta tion fores tière qui, à par tir des 
 années 1800,  repousse de plus en plus loin les mar ges 
de l’écou mène. Dès les  années 1820­1830, l’essen tiel 
du  réseau est en place, cal qué sur les  lignes de force 
des si nées par la France au début de son aven ture colo­
niale. Par la suite, et jusqu’à la fin du xixe siè cle, cha­
que avan cée, cha que nou vel éta blis se ment entraî nent 
pres que immé dia te ment l’appa ri tion d’un  rameau de 
che mins dont les bran ches, sou vent fort nom breu ses, 
com blent les sur fa ces inter sti tiel les. Il en  découle une 
den sité qui mon tre le rôle joué par le lien rou tier dans 
la con quête et la mise en  valeur du ter ri toire.
Là où on ne trou vait  encore qu’une voie rive­
raine quel ques décen nies aupa ra vant, on obs erve des 
che mins qui s’éten dent sur un, deux et même trois 
kilo mè tres de pro fon deur un demi­siè cle plus tard, 
tan dis  qu’ailleurs ces chif fres doi vent être mul ti pliés 
par dix. Ce mou ve ment con tinu, tout au long des 
 années 1840­1870,  entraîne par tout la mise en place 
de nou veaux qua drilla ges au  maillage plus ou moins 
serré selon les sec teurs. Les lieux où l’évo lu tion est la 
plus mar quée sont  situés dans la « pénin sule » de 
Vaudreuil­Soulanges, sur la rive  droite du Richelieu, 
au sud de Saint­Jean (Dorchester), sur le pour tour du 
lac Saint­Pierre, dans l’axe de la Chaudière et de l’Et­
chemin et sur la Côte­du­Sud, à l’est de Québec ; une 
crois sance qui, à la fin de la  période, débor dera même 
lar ge ment l’aire sei gneu riale.
Cette den sité n’est pour tant pas égale par tout. 
Plus lâche en aval de Québec où la topo gra phie 
 impose ses limi tes, le lien rou tier  devient beau coup 
plus dense au fur et à  mesure qu’on se rap pro che du 
lac Saint­Pierre et de la  plaine de Montréal où il 
prend  l’aspect d’une véri ta ble toile d’arai gnée. À l’est 
de Québec, sur la rive nord du  fleuve, un seul lien 
con tinu des sert la côte de Beaupré. Sur la rive sud, la 
liai son se fait par deux ou trois côtes. À vrai dire, ce 
n’est qu’au sud de Québec que le  réseau rou tier 
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s’épais sit, dans la val lée de la Chaudière notam ment, 
où cha que loca lité  compte au moins deux ou trois 
rangs, par fois plus. Quant aux den si tés obs er vées 
dans le cen tre et l’ouest du ter ri toire, elles sanc tion­
nent la qua lité des ter roirs et les avan cées de la colo ni­
sa tion. Là, les che mins se croi sent dans tou tes les 
direc tions, favo ri sés par un  relief de  plaine que nuan­
cent à peine les pro fils de ter ras ses et les pla ges de sable 
et de gra vier, les sec teurs les moins irri gués demeu rant 
les Montérégiennes, au pro fil plus ou moins  escarpé. 
 L’espace au sud du Saint­Laurent, entre le bas sin de la 
 rivière Yamaska et celui de la Chaudière, indi que une 
rup ture de con ti nuité remar qua ble, même à la fin du 
siè cle. Les obs ta cles à la colo ni sa tion de la  région des 
Bois­Francs et de la par tie orien tale des Cantons­de­
l’Est l’expli quent.
Dans ce  réseau de rou tes, la car to gra phie per­
met de recon naî tre deux types de che mins, dont les 
fonc tions sont com plé men tai res : les che mins de liai­
son, qui unis sent les loca li tés entre elles et per met tent 
de voya ger dans le sens du  fleuve et de ses prin ci paux 
 affluents, et les che mins de péné tra tion et de des serte 
qui s’enfon cent à l’inté rieur des ter res. À l’ori gine, 
tous  étaient des che mins de péné tra tion. Avec le 
temps, ils  auront également une fonc tion de liai son. Et 
ce qui est manifeste dans l’ensem ble du cor ri dor lau­
ren tien vaut aussi à  l’échelle de la loca lité où on obs­
erve les mêmes struc tures et les mêmes fonc tions, 
rem plies cette fois par le  réseau local de che mins.
Les prin ci paux che mins de liai son sont ceux qui 
bor dent les rives du Saint­Laurent, dont le tracé 
 remonte au début du  xviiie siè cle et les che mins de 
rang qui se pro lon gent par fois sur des dis tan ces res­
pec ta bles. Ensemble ils défi nis sent un axe  linéaire de 
par cours qui épais sit celui du  fleuve. Les che mins de 
péné tra tion sont dis po sés per pen di cu lai re ment à la 
voie d’eau et sont repré sen tés par les mon tées, les 
che mins fores tiers et les rou tes mili tai res, qui unis sent 
entre eux les che mins de rang. On en tro uve par tout 
qui épou sent le tracé des riviè res pour s’enfon cer tou­
jours plus loin dans les ter res. Mais c’est sur tout au 
sud de Québec, sur le pour tour du lac Saint­Pierre et 
dans la  plaine de Montréal qu’ils sont les plus nom­
breux, à  l’assaut des Laurentides, de l’Outaouais et 
des Appalaches. Ils sont les voies par les quel les s’effec­
tue la con quête des mar ges pion niè res et, pour les 
loca li tés de l’inté rieur, une fenê tre sur le  fleuve. 
 D’ailleurs, rares sont ceux qui n’abou tis sent pas à un 
quai ou à un débar ca dère.
Les car tes mari nes de l’épo que témoi gnent de 
ces pro lon ge ments. C’est le cas, entre  autres, de cel les 
de Bayfield ( séries de 1858­1859), dont nous avons 
déjà déter mi né le con tenu ainsi que les éta pes de 
réali sa tion. Utilisées tout au long du xixe siè cle, ces 
car tes ont déjà été cri ti quées par Jean Hamelin et Yves 
Roby dans leur Histoire éco no mi que du Québec, 1851­
1896, qui en ont rap pelé les impré ci sions quant à 
l’empla ce ment des hauts­fonds. Leurs remar ques 
por taient alors sur la pre mière ver sion de ces car tes, 
soit celle des  années 1827­1834. Par la suite, les rele­
vés se sont pour sui vis et  d’autres car tes ont paru, cor­
ri geant en par tie ces lacu nes. Celles de 1858­1859 
sont des plus inté res san tes, moins à cause de leur pré­
sen ta tion du che nal que par l’infor ma tion four nie sur les 
infras truc tures rive rai nes. À cet égard, on peut même 
dire qu’elles s’avè rent d’une  richesse éton nante, indi­
quant quan tité de sec teurs où les rou tes abou tis sent à 
des installations d’embar que ment ou de débar que­
ment, notam ment au sud et au sud­est de Montréal, 
aux extré mi tés du lac Saint­Pierre et à l’est de Québec. 
Elles modi fient notre  vision du rôle qu’a pu jouer le 
 fleuve dans les socioé co no mies loca les.
Dense, le  réseau rou tier a pour tant ses fai blesses. 
En effet, çà et là, on peut repé rer des  endroits où les 
liens sont plus min ces. Le tron çon com pris entre Le 
Bic et Trois­Pistoles en est un exem ple. Celui qui va 
du comté de Lotbinière à la  rivière Yamaska en est un 
autre. Ces fai bles ses tra dui sent des con di tions topo­
gra phi ques et pédo lo gi ques par ti cu liè res qui ralen tis­
sent le peu ple ment dans ces sec teurs. Par con tre, ce 
 réseau a aussi ses  points de force, comme dans le cen­
tre et le sud de la  plaine de Montréal, où s’est déve­
lop pée la par tie la plus riche du  réseau rou tier qué bé­
cois avec, en plus, des  canaux et des che mins de fer 
qui en font le sec teur le mieux des servi de la pro vince 
en voies de com mu ni ca tion. Mais ses  atouts prin ci­
paux lui vien nent des  villes de Montréal et de Québec 
vers où tou tes les rou tes con ver gent et d’où par tent 
les che mins en direc tion des  régions qui les appro vi­
sion nent et qu’elles con tri buent à orga ni ser. En effet, 
sous l’angle du  réseau rou tier, il est notable que cha­
cune de ces agglo mé ra tions  domine l’ arrière­pays. 
Dans la  région de Montréal, où la plus  grande par tie 
de  l’espace coïn cide avec la  plaine du même nom, la 
ville est au cœur du  réseau, qu’elle  sillonne par des 
axes orien tés vers le nord, l’ouest et le sud. Ce  réseau 
prend la forme d’un vaste cer cle au  maillage serré, 
tra versé de  rayons qui l’intè grent, et  étendu pra ti que­
ment à tout le ter ri toire com pris entre le lac Saint­
Pierre, la fron tière onta rienne et la fron tière 
 canado­amé ri caine. Dans la  région de Québec, où le 
ter ri toire prend plu tôt la forme d’un mince et long 
cor ri dor étiré le long du  fleuve et de la  rivière 
Chaudière, la ville est à la tête du  réseau qu’elle des­
sert par des axes orien tés vers l’est et le sud, beau coup 
moins vers le nord. L’ensem ble prend la forme d’un 
vaste T cou ché, irri gué par de lon gues bre tel les le long 
du  fleuve. Quant au  maillage local, il est beau coup 
plus lâche, con traint à la fois par le  relief et un peu­
ple ment qui met tra  encore près d’un demi­siè cle à 
con qué rir son  espace.
Ces par ti cu la ri tés du  réseau rou tier tien nent à la 
place qu’occu pent les  villes de Québec et de Montréal 
dans les struc tures d’habi tat de l’axe lau ren tien. 
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Apparues dans la pre mière moi tié du xviie siè cle, ces 
 villes ont été à la fois des comp toirs et des têtes de 
pont vers l’inté rieur, com man dant aussi bien l’éco no­
mie que le peu ple ment, qui ont pu trou ver là les mar­
chés qui iront crois sant dans le temps, bien des ser vis 
par le rôle qu’a joué cha que agglo mé ra tion comme 
porte  d’entrée et de sor tie de la val lée du Saint­
Laurent. On ne  trouve aucun autre exem ple d’un tel 
pou voir struc tu rant dans  l’espace lau ren tien, ce qui ne 
veut pas dire que ces agglo mé ra tions sont les seu les à 
pou voir orien ter le  réseau rou tier. Mais, pour en juger, 
il faut chan ger  d’échelle et obs er ver les cho ses loca le­
ment. On cons tate alors que bien  d’autres cen tres ont 
cette capa cité. C’est le cas notam ment des gros  bourgs 
 urbains des quels par tent sou vent des che mins de 
péné tra tion vers l’inté rieur. Mais comme il s’agit ici 
d’agglo mé ra tions  situées le long de che mins de liai­
son, leur fonc tion  réelle est glo ba le ment d’un autre 
ordre, celui de ser vir de  relais sur le ter ri toire de l’éco­
no mie  urbaine. Et, comme la plu part sont  situées le 
long d’une voie d’eau, c’est  autant  d’acquis pour la 
com pré hen sion du sys tème de voies de com mu ni ca­
tion mis en place dans la val lée du Saint­Laurent.
En effet, s’il est vrai que le  fleuve reste « l’épine 
dor sale de l’orga ni sa tion de  l’espace au Québec10 », il 
n’en  demeure pas moins que sur cet axe vien nent se 
gref fer une série d’axes secon dai res tous sou te nus par 
le cours d’une ou de plu sieurs riviè res impor tan tes et 
un ensem ble plus ou moins dense de che mins qui les 
 relient à l’axe prin ci pal. Fusiforme à cause de la pré­
sence à cha que extré mité de deux gran des agglo mé ra­
tions urbai nes vers où tou tes les rou tes con ver gent, le 
 réseau rou tier du Saint­Laurent pénè tre loin à l’inté­
rieur des ter res. Son éten due et sa den sité font état du 
rôle qu’il joue dans l’évo lu tion du peu ple ment et 
dans la mon tée de l ’éco no mie de mar ché. 
Complément de la voie d’eau, il est essen tiel à la vie 
 d’échange, par  lequel  l’arrière­pays a vue sur le  fleuve.
Bien sûr, ces che mins souf frent à l’épo que d’une 
cons truc tion défi ciente pour cer tains tron çons, d’un 
mau vais entre tien chro ni que et sont par fois mal  reliés 
entre eux, faute de ponts ou de tra ver ses. Ces lacu nes 
ont été main tes fois cons ta tées par les docu ments 
d’épo que et  repris par l’his to rio gra phie, notam ment 
pour la pre mière moi tié du xixe siè cle. Toutefois, en 
dépit de ces lacu nes, il reste que ce  réseau est là, dis­
po ni ble, comme une solu tion de pro lon ge ment à la 
voie d’eau, avec  laquelle il forme un ensem ble inté gré 
qui lie les acti vi tés flu via les à la socioé co no mie  locale.
C’est peut­être de cette façon qu’il fau dra voir 
dés or mais le  réseau rou tier dans la val lée du Saint­
Laurent, à  savoir comme un fac teur de cohé sion éco­
no mi que et  sociale qui met en  lumière les rap ports qui 
exis tent entre le  fleuve et les loca li tés rive rai nes, et 
entre ces der niè res et cel les de l’inté rieur. Certes, il 
reste  encore beau coup de tra vail à accom plir avant de 
pou voir dres ser un bilan de ces rap ports. Mais, par 
son orien ta tion, son éten due, sa den sité, sa pro fon­
deur, ce  réseau est un signe de la place  qu’occupe la 
route dans le jeu de  l’échange. Il l’est  d’autant plus 
qu’il est por teur lui­même d’attri buts qui n’ont de 
sens que dans cette per spec tive. En témoi gne la quan­
tité d’axes qui s’éti rent per pen di cu lai re ment au  fleuve. 
Ces axes sont des fenê tres sur l’exté rieur, à met tre en 
rap port avec la vie du  fleuve. C’est pour quoi on ne 
peut con si dé rer ce  réseau uni que ment dans ses 
dimen sions loca les. Il s’agit d’un véri ta ble ensem ble 
que vien dra bien tôt con so li der le rail et qu’il y a lieu 
de con si dé rer comme tel, même avec ses fai bles ses.
 4. LA NAVI GA TION
Depuis la publi ca tion de la rela tion des voya ges de 
Jacques Cartier au xvie siè cle jusqu’aux tra vaux de 
D.G. Creighton à la fin des  années 1930 et à ceux de 
Jean­Claude Lasserre au début des  années 1980, le 
Saint­Laurent  figure en bonne place pour expli quer 
non seu le ment la cons ti tu tion de l’arma ture des 
trans ports, mais éga le ment pour fon der l’exis tence 
même du Canada. Cette cons tante est observable tout 
au long de l’his toire et au xixe siè cle, et les con tem po­
rains en  étaient fort con scients comme en témoi gne 
le  volume  publié par le Canada à l’occa sion de l’Ex­
position uni ver selle de Paris en 1855. L’ana lyse qui y 
est faite des voies de com mu ni ca tion con sa cre l’essen­
tiel de ses pages au  fleuve pour démon trer que « la 
route du Saint­Laurent est sans  rivale ». Durant pres­
que tout le siè cle, beau coup d’éner gies et de res sour­
ces, publi ques et pri vées,  seront con sa crées à la con­
nais sance et à l’amé na ge ment de la voie d’eau. Le 
Saint­Laurent forme véri ta ble ment une  artère de vie, 
non seu le ment pour ses rive rains immé diats, mais 
aussi pour l’ensem ble du pays.
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Au xixe siè cle, le  fleuve  devient de plus en plus 
fré quenté et uti lisé. Une batel le rie aussi  variée que dis­
pa rate fré quente ses eaux : au  milieu du siè cle, un 
 vapeur océa ni que remon tant vers Montréal  croise 
régu liè re ment des  radeaux ou « cages » de bois  équarri, 
trans por tant par fois des bar ri ques de  potasse ou de 
 farine ou  encore du bois de chauf fage, des cen dant par 
la force du cou rant vers les ins tal la tions des  grands 
expor ta teurs de bois de l’anse au Foulon. Il ren con­
trera éga le ment des goé let tes, navi res par excel lence 
pour le cabo tage inté rieur ; il croi sera aussi des  bateaux 
plus  petits, ser vant aux trans ports  locaux, ainsi que les 
 vapeurs assu rant la liai son Montréal­Québec, dont 
 l’aspect lour daud, avec leur machi ne rie en par tie 
appa rente,  frappe cer tains obs er va teurs11. Une cons­
tante  s’impose cepen dant, celle de l’aug men ta tion 
régu lière de la  taille et de la  vitesse des navi res.
Dès le début du xixe siè cle, l’accrois se ment du 
tra fic sur le Saint­Laurent avait été remar qua ble. La 
mise en ser vice du pre mier  vapeur, l’Accommo da tion, 
cons truit pour John Molson  l’ancien et lancé en 1809, 
avait déclen ché une con cur rence vive entre les inté rêts 
de Montréal et ceux de Québec, et avait amené,  durant 
les  années 1830, une  baisse des prix12. Au  milieu du siè­
cle, trois  lignes  express assu rent le ser vice quo ti dien 
avec arrêt à Trois­Rivières, à Port­Saint­François et à 
Sorel. À cela s’ajou tent des ser vi ces de remor queur 
pour ame ner les voi liers jusqu’à Montréal. Cette crois­
sance des acti vi tés tou che éga le ment la navi ga tion 
 locale avec le déve lop pe ment des des ser tes sur cer tains 
 affluents ; le cas le plus connu est l’entre prise de 
Jacques­Félix Sincennes, qui fonde avec des asso ciés en 
 région la Société de navi ga tion du Richelieu en 1845, 
mais il y a plu sieurs exem ples de peti tes socié tés for­
mées loca le ment pour l’exploi ta tion d’un seul  navire. 
De la même façon, les liai sons entre Montréal et 
Kingston sus ci tent un vif inté rêt.
Après 1850, l’accrois se ment des acti vi tés se 
pour suit avec  encore plus de  vigueur. Deux  traits 
mar quent alors la  période : le déve lop pe ment de la 
navi ga tion inté rieure et l’émer gence des pre miè res 
 lignes transocéa ni ques  reliant Mon tréal et Qué bec 
aux ports euro péens. Mais der rière ceux­ci se pro­
file la riva lité entre les deux sys tè mes flu viaux de 
l’Hudson et du Saint­Laurent. En effet, l’ouver ture 
de l’inté rieur nord­amé ri cain à la colo ni sa tion agri­
cole, et ce, tant du côté des États­Unis que du 
Canada, crée un  besoin de débou chés vers la mer. 
L’ouver ture du canal Érié à la navi ga tion en 1825 
donne une lon gueur  d’avance au port de New York. 
Les péni ches peu vent tran si ter entre cette ville et les 
 Grands Lacs rela ti ve ment faci le ment. De plus, les 
 atouts de New York comme port de mer lui 
accordent un avan tage déci sif. Cependant,  divers 
inté rêts cana diens se com bi nent pour don ner à la 
voie lau ren tienne les  moyens de sou te nir la con cur­
rence, du moins en ce qui con cerne les pro duits 
pro ve nant du Canada.
Dans ce con texte, l’amé na ge ment du Saint­
Laurent cons ti tue une pré oc cu pa tion cons tante 
 durant le siè cle. Il se fait au gré des  besoins et en fonc­
tion des gou lots d’étran gle ment sur le  fleuve. Ce der nier 
peut être  divisé en trois gran des sec tions : la pre mière va 
de Kingston à Montréal et elle est entre cou pée de nom­
breux rapi des, la deuxième va de Montréal à Québec, 
et la troi sième, de Québec à la mer. Chacune des sec­
tions pose un pro blème de navi ga tion dif fé rent et la 
solu tion sur vient au cou rant du siè cle : la cana li sa tion 
du Saint­Laurent en amont de Montréal est entre­
prise dès les  années 1820, l’amé na ge ment du che nal 
entre Montréal et Québec sera pour suivi avec  vigueur 
 durant la  seconde moi tié du siè cle et, enfin, la navi ga­
tion entre Québec et la mer sera faci li tée par l’ins tal­
la tion de phares, de  bouées et de bali ses ainsi que par 
la régle men ta tion du pilo tage.
Mais, avant d’évo quer ces tra vaux, il faut signa­
ler l’impor tante entre prise de recon nais sance hydro­
gra phi que com man dée par l’ami rauté bri tan ni que. 
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L’offi cier de  marine Henry Wolsey Bayfield (1795­
1885) avait d’abord tra vaillé à faire des rele vés sur les 
Grands Lacs. Au cours d’un  séjour en Grande­Bretagne 
entre 1825 et 1827, il con vainc les auto ri tés d’entre­
pren dre le  relevé hydro gra phi que du Saint­Laurent 
entre les Grands Lacs et la mer. Il  se met à la tâche dès 
son  retour à Québec en 1827 et y tra vaillera jusqu’à sa 
 retraite en 1861. En 1841, son tra vail est ter miné pour 
le Saint­Laurent en amont du golfe et il s’ins talle à 
Charlottetown pour entre pren dre la suite. Les car tes 
qu’il a pro dui tes ont été  revues et cor ri gées régu liè re­
ment  depuis et cer tai nes ont été uti li sées jusqu’au 
 milieu du xxe siè cle (voir l’encart cartographi que en 
fin de chapitre). Elles con si gnent les pro fon deurs, les 
che naux navi ga bles, les aides à la navi ga tion, les quais 
et  autres ins tal la tions por tuai res. Elles ser vi ront aussi 
pour l’équi pe ment de la voie d’eau en  bouées et  autres 
aides à la navi ga tion. Le  relevé des quais qu’on y  trouve 
illus tre l’impor tance du transport flu vial pour la 
socioé co no mie de l’axe lau ren tien. 
La pre mière phase de cana li sa tion com mence 
avec le pre mier chan tier d’enver gure, le per ce ment du 
canal de Lachine, commencé en 1821 et ter miné en 
1824­1825. Il mar que un début de solu tion au dés en­
cla ve ment de la  région des Grands Lacs, dont les 
trans ports repo saient jus que­là sur les embar ca tions à 
fond plat : le  bateau ou « bat teau » tra di tion nel,  effilé à 
cha que bout et d’une capa cité de 5 ton nes, bien tôt 
con cur rencé et rem placé par le  bateau « Durham », 
 emprunté aux États­Unis en 1809 ou 1812 et qui peut 
con te nir jusqu’à 50 ton nes. Ce pro jet de canal amène 
l’État à se sub sti tuer aux inves tis seurs pri vés, inca pa­
bles de com men cer les tra vaux par leurs pro pres 
 moyens. Deux  autres pro jets impor tants vien nent 
s’ajou ter. Pour pas ser de Montréal à Kingston, le gou­
ver ne ment bri tan ni que choi sit une solu tion de pru­
dence et s’éloi gne du Saint­Laurent pour le con tour­
ner par l’inté rieur des ter res en cana li sant en par tie la 
 rivière  Rideau. Entrepris en 1826, ce canal sera ter­
miné en 1832. Du côté des Grands Lacs, le ver rou des 
chu tes du Niagara  doit être brisé et le pro jet du canal 
Welland est mis en chan tier en 1824 et ter miné en 
1833. Mais, dès les  années 1840, il est  devenu évi dent 
que le  réseau ne suf fit pas. Le gaba rit du canal de 
Lachine n’est pas très grand et le canal Rideau n’a pas 
une  forte uti lité éco no mi que avec sa fai ble  taille et les 
nombreuses éclu ses entre l’amont immé diat de 
Montréal et Kingston. La  seconde phase de cana li sa­
tion, entre prise à la fin des  années 1840, est l’occa sion 
d’une pre mière ten ta tive pour uni for mi ser les dif fé­
rents  canaux. Le canal  Rideau est  délaissé au pro fit 
d’une série de  canaux le long du Saint­Laurent, les 
 canaux de Lachine et Welland sont agran dis et appro­
fon dis. Finalement, vers 1870, le gou ver ne ment cana­
dien entre pren dra une troi sième phase, cher chant 
tou jours à agran dir les biefs et à les uni for mi ser d’un 
canal à l’autre. Ainsi, le canal de Lachine sera  agrandi 
et  creusé pour la troi sième fois. Outre le Saint­
Laurent, les rivières Richelieu et Outaouais font l’objet 
d’une cana li sa tion sur une par tie de leur par cours, 
mais le déve lop pe ment fer ro viaire de la  seconde moi­
tié du siè cle  entraîne un redé ploie ment du tra fic. 
Une fois le canal de Lachine et les  autres  canaux 
du Saint­Laurent supé rieur  ouverts, le lac Saint­Pierre 
cons ti tue le plus grand obs ta cle à la navi ga tion jusqu’à 
Montréal. Les arma teurs et les mar chands mon tréa lais 
se plai gnent de  devoir pro cé der au déchar ge ment par­
tiel des  bateaux pour per met tre le pas sage du lac car, 
une fois les hau tes eaux du prin temps écou lées, sa fai­
ble pro fon deur inter dit le pas sage à tout  navire ayant 
un  tirant d’eau supé rieur à 3  mètres. Cette opé ra tion 
 entraîne des coûts sup plé men tai res car il faut payer la 
main­d’œuvre et les bar ges qu’il faut remor quer. Les 
tra vaux de Bayfield per met tent une  meilleure con­
nais sance du lac et les pre miers  essais com men cent en 
1844, mais ne n’est que  durant les  années 1850 que le 
che nal navi ga ble est  creusé à 5,5  mètres pour per met­
tre le pas sage des navi res. Avec le che nal, la navi ga tion 
océa ni que peut pren dre de  l’ampleur sur le  fleuve, en 
amont de Québec. Le creu se ment du che nal est pour­
suivi  durant la  seconde moi tié du siè cle de  manière à 
per met tre à des  bateaux de plus en plus gros de 
remon ter le  fleuve jusqu’à Montréal. Ainsi, en 1887, le 
che nal  atteint la pro fon deur de 8,5  mètres. Enfin, 
 durant tout le siè cle, on se pré oc cupe de bali ser le 
Saint­Laurent de  phares, de bouées et d’amers. 
Cependant, cette dimen sion de l’amé na ge ment 
s’effec tue sur tout après 1830, alors que, entre cette 
date et 1862, 21 phares sont édifiés. 
Entre 1840 et 1860, on note une crois sance 
impor tante du nom bre de quais. Avant 1840, ces ins­
tal la tions sont rela ti ve ment rares, sauf à Québec, à 
Trois­Rivières et à Montréal. Par la suite, plu sieurs 
loca li tés rive rai nes entre Montréal et Québec sont 
 dotées de quais. Même si le nom bre de quais dimi nue 
en aval de Québec, la  demande sem ble vive car, vers 
1849, le Bureau des tra vaux  publics est  inondé de 
requê tes de cons truc tion de ce genre de la part des 
parois ses en bas de Québec. 
C’est donc  durant notre  période d’obs er va tion, 
entre 1815 et les  années 1880, plus par ti cu liè re ment 
entre 1810 et 1840, que le  besoin d’orga ni ser la navi­
ga tion sur le Saint­Laurent  s’impose. Vers 1880, la 
voie d’eau a été pres que com plè te ment réamé na gée et 
 occupe tou jours la posi tion cen trale dans le  réseau de 
com mu ni ca tion. Elle pola rise le  réseau rou tier tout 
comme elle déter mi nera les  grands axes du  réseau 
fer ro viaire.
 5. LE CHE MIN DE FER 
Grande nou veauté du siè cle, les che mins de fer révo­
lu tion nent les trans ports ter res tres. Très rapi de ment, 
on sai sit tou tes les pos si bi li tés de la nou velle tech no lo­
gie. Tou te fois, au début, les che mins de fer sont uti li­
sés comme des adju vants de la navi ga tion et ils méri­
tent bien leur nom de « che mins de fer de por tage ». 
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Trois des pre miers cons truits au Québec cor res pon­
dent à cette fonc tion. Le Saint­Laurent et Atlantique 
joint Laprairie à Saint­Jean et per met d’évi ter aux 
voya geurs la route de terre ou le long  détour par Sorel 
sur le Saint­Laurent et le Richelieu. Dorénavant, après 
une tra ver sée entre Montréal et Laprairie, le voya geur 
se  trouve assez rapi de ment à Saint­Jean, d’où il peut 
pren dre un  bateau pour des cen dre jusqu’au bout du 
lac Champlain, étape vers New York. Le che min de fer 
entre Montréal et Lachine vise à con tour ner les rapi­
des du même nom. Quant au che min de fer Saint­
Laurent et Industrie,  ouvert en 1850, il répond aux 
besoins de l’entre prise de bois d’œuvre diri gée par 
Barthélemy Joliette. Exportant son bois à partir de 
Québec, il  doit le faire tran si ter par  bateaux à fond 
plat sur la  rivière L’Assomption en fai sant un long 
 détour vers Montréal, jusqu’à ce que la  petite ligne 
fer ro viaire  réduise le par cours de plu sieurs kilo mè tres. 
Très rapi de ment, la  notion de ligne  s’impose et 
on entre prend de dou bler les voies navi ga bles par le 
che min de fer et de trou ver un débou ché  ouvert sur la 
mer  durant l’hiver. La com pa gnie du Grand Tronc, 
for mée en 1853, pro jette une ligne entre Sarnia et 
Rivière­du­Loup, avec un embran che ment vers 
Portland (Maine). Le fran chis se ment du Saint­
Laurent à Montréal  entraîne la cons truc tion du pont 
Victoria,  ouvert à la cir cu la tion en 1859. 
Mais  d’autres for ces sont à l’œuvre car la cons­
ti tu tion du  réseau est insé pa ra ble du déve lop pe ment 
fer ro viaire des États­Unis. Le che min de fer ne pre nd 
en effet tout son sens que dans la  mesure où il per met 
un dés en cla ve ment vers les États­Unis qui dis po sent 
de plu sieurs  grands ports sur la côte est.
Au Québec, l’équi pe ment ferroviaire est plu tôt 
 limité au  moment de la Confédération, si on le com­
pare avec celui de l’Ontario. Il n’y a qu’une seule ligne 
importante, le Grand Tronc, ainsi que plu sieurs  petits 
che mins de fer  autour de Montréal, la plu part ser vant 
de liai son avec des  lignes amé ri cai nes. Seule la rive 
sud du Saint­Laurent est des ser vie. Par la suite, les 
cons truc tions s’accé lè rent : en 1876, l’Intercolonial 
joint Rivière­du­Loup à Halifax, puis, en 1874, le 
gou ver ne ment du Québec entre prend de com bi ner 
deux pro jets pour créer une ligne entre Québec et 
Hull, ce qui va per met tre de lan cer un embran che­
ment vers Saint­Jérôme et de satis faire aux deman des 
de la bour geoi sie de Québec qui  désire une liai son 
 directe avec Montréal et, sur tout, l’Ouest cana dien. Le 
Québec, Montréal, Ottawa et Occidental est ter miné 
entre Hull et Montréal en 1877 et, entre Montréal et 
Québec, en 1879. Par la suite, on uti lise le rail comme 
che min de péné tra tion pour cer tai nes  régions, dont le 
Saguenay. Le  réseau du Québec  devient plus  dense, 
assu rant la des serte dans plu sieurs  régions. Durant les 
 années 1870 et 1880, le che min de fer a  réussi à détrô­
ner la route et appa raît comme la  meilleure solu tion 
pour les dépla ce ments sur une  moyenne dis tance. Il 
 arrive même à con cur ren cer et à rem pla cer le ser vice 
de pas sa gers par  bateau sur le  fleuve entre Montréal et 
Québec. La forme du  réseau rend  compte des  lignes 
de force de la socioé co no mie en sou li gnant la cen tra­
lité du pôle mon tréa lais. Avec le che min de fer, en 
effet, Montréal  devient le pivot des com mu ni ca tions, 
non seu le ment pour le Québec mais aussi pour 
l’ensem ble du Canada.
Deux  autres composantes du  réseau de com­
mu ni ca tion, sou vent  d’ailleurs  reliés au che min de 
fer, sont à sou li gner : la poste et le télé gra phe. Le ser­
vice pos tal s’est déve loppé  depuis le der nier tiers du 
 xviiie siè cle comme com po sante du ser vice impé rial 
des pos tes. Le gou ver ne ment bri tan ni que en remet la 
res pon sa bi lité aux gou ve rnements colo niaux en 1851. 
Ce ser vice a tou jours uti lisé tous les  moyens de trans­
port dis po ni bles et son rayon de des serte a régu liè re­
ment pro gressé vers l’inté rieur en fonc tion de l’ouver­
ture des rou tes. Très rapi de ment la poste a uti lisé les 
 vapeurs sur le Saint­Laurent et, dès 1840, des enten tes 
sont  signées avec les che mins de fer pour le trans port 
du cour rier. L’his toire du télé gra phe com mence au 
Québec en 1847, en même temps que  s’ouvrent les 
deux pre miè res  lignes, celle de Toronto­Montréal et 
celle de Montréal­Québec. Le  réseau se déve loppe 
rapi de ment. Plu sieurs entre pri ses se font con cur­
rence, mais les che mins de fer sont par ti cu liè re ment 
bien pla cés avec  l’emprise de leurs voies qui per met 
l’ins tal la tion et l’entre tien régu lier des équi pe ments. 
Ces deux sys tè mes, à cause de leur carac tère même, 
ren for cent la cen tra lité des pôles  urbains de Qué bec 
et, sur tout, de Mon tréal.
Le ter ri toire de l’axe lau ren tien béné fi cie  durant 
tout le siè cle d’un  réseau de com mu ni ca tion inté gré 
et bien arti culé. Ce sys tème  s’adapte gra duel le ment 
aux chan ge ments et son déve lop pe ment est sti mulé et 
con di tionné par le tri ple essor des échan ges inter na­
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from beLow north abutment, victoria bridge, montreaL, 
quebec. october 25, 1858.
William Notman, Musée McCord d’histoire canadienne, 
Montréal, fonds Notman, 7528.
tio naux, inter co lo niaux et inter nes au Québec. Il con­
naît la même évo lu tion  qu’ailleurs : la route subit la 
con cur rence du che min de fer, mais elle con serve son 
impor tance pour les com mu ni ca tions loca les. Le 
 fleuve joue tou jours un rôle cen tral dans ce sys tème.
Cependant, au­delà de ces  traits de base, le 
 réseau de com mu ni ca tion a subi une muta tion com­
plète. Les nou vel les tech ni ques de trans port et de 
com mu ni ca tion entraî nent l’accé lé ra tion des échan­
ges, l’aug men ta tion de leur  volume et trans for ment 
en pro fon deur les con di tions d’exer cice des acti vi tés 
com mer cia les. Signalons sim ple ment la mon tée des 
pro fes sions d’agent et de com mis­voya geur, insé pa ra­
bles du che min de fer et du télé gra phe. Au lieu d’ame­
ner le mar chand une ou deux fois l’an vers la ville 
pour y faire ses  achats,  agents et com mis­voya geurs 
sillon nent doré na vant le ter ri toire, pla çant leurs com­
man des au fur et à  mesure par télé gra phe et fai sant 
sui vre la livrai son par che min de fer. En sens  inverse, 
les pro duits du monde rural trou vent un débou ché 
plus  rapide et plus varié vers la ville et ses mar chés. 
Bref, la com plexi fi ca tion et la rami fi ca tion des 
 réseaux ren forcent l’inté gra tion du ter ri toire de l’axe 
lau ren tien ainsi que son appui sur les deux pôles 
 urbains prin ci paux.
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